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1．はじめに
　バイエルンの州都ミュンヘンの中央駅から新幹線（lnter　City　Express）
に乗り，約1時間40分でミッテルフランケンの中心都市ニュルンベルクに
着く。アウグスブルク経由で約210kmの行程である（1）。ニュルンベルク中
央駅を出ると，眼前を城壁が塞いでいる。高い塔が見えるだけで，町の停は
分からない。この都市は今なおその全体が高い壁で囲まれているが，城門か
ら一歩街へ足を踏み入れると，古い建物がよく保存されており，中世の街並
みとはかくやと思わせる。この町は現在ではナチスが裁かれた法廷の所在地
として知られているが，ナチスが裁かれたちょうど90年前にドイッ最初の
鉄道が操業を開始した町でもある。この町から，今では完全にニュルンベル
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クの経済圏に包摂されているフユルトまでの約6kmの区間を蒸気機関車が
疾駆して，ドイッにおける鉄道時代の幕開けを告げた。それは1835　E　12月
7日のことであり，イギリスのストックトンーダーリントン鉄道に遅れるこ
と10年，リヴァプールーマンチェスター鉄道に遅れることわずかに5年で
あった。
　このニュルンベルクーフユルト間の鉄道建設は「ドイッの至る所にみられ
るシグナルであり，巨大な建設熱を呼び起こすシグナルであり，それゆえ生
活の全領域すなわち経済，工業，技術，とりわけ生活習慣を含む変化を惹
き起こすシグナル」（2）であった。「時代の特徴としての鉄道の時代」（Zug
der　Zeit－Zeit　der　ZUge）がこれによって始まった。このニュルンベルクと
フユルトの二都市を結ぶルートウィヒ鉄道は，当時他の地域で進行中の鉄道
建設計画に希望と勇気を与えた。特に，この時期に既に発足していたライプ
ツィヒ，マグデブルク，ケルンの鉄道建設委員会はルートウィヒ鉄道の開業
によって，建設計画の正当性が証明されたと考え，勇気づけられた（3）。この
鉄道によって，ゲーテの夢もまた一歩現実に近づいた。マルクスに倣って言
えば，蒸気機関車が絶対主義と封建主義を墓場へ運ぶ霊枢車としての役目を
やがてドイッにおいて果たすことをゲーテも期待したように思われる（4）。ま
だほとんどの人が自分の生まれ故郷から一歩も外へ出ることなくその生を完
結し，限られた人々だけが旅行した時代，旅行が徒歩か馬車で行なわれ，道
路は狭く，その大部分はまだ舗装されておらず凸凹しており，雨が降ればひ
どく泥檸み，馬車が大きく揺れる度に旅行者が陣き声を挙げる時代から，快
適・迅速・安全な鉄道旅行の時代への移行はドイッにおいても様々の変化を
惹き起こさずにはおかなかった。鉄道による輸送時間の短縮は一方では空間
の縮小と，他方では空間の拡大を伴ったからである⑤。
　しかし，鉄道による輸送時間の短縮が意味を持っには今しばらく時間が必
要であった。それは，鉄道の各路線が単独で存在しているだけではまだ不十
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分であり，各路線が網の目のように接続されて初めて，鉄道は政治的・経済
的意義のみならず，社会的・文化的意義をも獲得するからである。
　本稿においては，ルートウィヒ鉄道が国家による財政的援助を何ら受けず，
専ら民間企業家の手によって旧勢力に対抗しっっ，ドイツ最初の鉄道として
建設された過程が検討される。
註
（1）U．シェフォルトによれば，1830年にミュンヘンからニュルンベルクまで急
　　行郵便乗合馬車で旅行する場合，インゴルシュタットの北にあるアイヒシュテッ
　　ト経由で，185kmを23時間かかり，運賃は13グルデン20クロイッァーで，
　　現代のマルクに換算すれば約200ドイッマルクだったという。Ulrich
　　Schefold，　150　Jahre　Eisenbahn　in　Deutschland，　SUdwest　Verlag，　MUnchen
　　1985，S．29．
　　　現代ではICEを利用すれば，時間は約1／14であり，運賃は50％引きのバー
　　ンカードを利用して，2等車の往復で63マルクである（1995年3月現在）。
（2）　Ulrich　Schefold，　S．9．
（3）　Carl　Asmus，　Die　Ludwigs－Eisenbahn．　Die　erste　Eisenbahnlinie　in
　　Deutschland，　Orell　FUssli　Verlag，　ZUrich　1985，　S．55．
（4）「「ドイッが統一されないという心配は，私にはない。』とゲーテはいった。
　　「立派な道路ができて，将来鉄道が敷かれれば，きっとおのずからそうなるだ
　　ろう。　　中略　　私の旅行鞄が全部で36の国を通るたびに開かれないでも
　　済むように，統一してほしいな。ヴァイマル市民の市発行の旅券が隣りの大国
　　　　　　　　　　　　　　　　　■　　　　　　の国境官吏によって一人の外国人の旅券として扱われ，不十分だなどと剣突を
　　くうことがないように，統一してもらいたい。ドイッの国々のあいだで，国内
　　だとか国外だとか，もうこれ以上言わないようにしたいね。』」。エッカーマン
　　「ゲーテとの対話』（下）岩波文庫　1989年　235ページ　1828年10月23日
　　木曜日の項。
　　　ルートウィヒ鉄道の開業に先立って，既に1834年1月1日プロイセンを中
　　心としてドイッ関税同盟が成立し，これによってドイッの約半数の領邦間に共
　　同市場が創出されていた。
（5）Wolfgang　Schivelbusch，　Geschichte　der　Eisenbahnreise，　Fischer
　　Taschenbuch　Verlag，　Frankfurt　am　Main　l989，　S．　35ff．ヴォルフガング・
　　シヴェルブシュ『鉄道旅行の歴史一19世紀における空間と時間の工業化』加
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藤二郎訳　法政大学出版局　1995年　49－53ページ。
　「鉄道のスピードによる空間的な関係の変化は単に空間の縮小という事象で
はなく，空間の縮小と拡大という二重の事象である。こうした事象の弁証法は，
輸送空間の縮小，すなわち輸送時間の短縮が輸送空間の拡大を惹き起こすとい
うことである」。Derselbe，　a．　a．0．，　S．　37．『鉄道旅行の歴史』51ページ。ただ
し，訳文は筆者による。訳文には「こうした事象の弁証法は」以下が欠落して
いる。訳本は英語版を底本としているため，これは英語版とドイッ語版の相違
かもしれない。
2．　ルートウィヒ鉄道の開業とその後の営業
　1835年12月7日月曜日，ドイッ最初の鉄道としてのルートウィヒ鉄道が
開通した。この日の朝も恐らくかなり冷え込んだであろうが，人々は前日か
ら徒歩や馬車でニュルンベルクを目ざした。それは開通式と蒸気機関車を一
目見るためであった。取締役会はこの開業日に漕着けるまでに相当に苦労し
た。開業日は二転，三転した。取締役会は当初，開業日を国王ルートウィヒ
1世Ludwig　I．の誕生日に合わせて8月25日と決定し，その日を目標に
建設計画を進めたが，用地取得に手間取ると共に，レール，客車，機関車の
調達が難航した。そのため取締役会は新たな開業日を11月24日に設定した
が，11月初旬に突然寒波が国土を襲い，建設工事が大幅に遅れた。機関車
の組立ても間に合わないように思われた。取締役会は鉄道を未完成のまま開
通させようとした。招待状がルートウィヒ1世や政府の要人，株主や関係者
に発送されていたからである。それに対しで，建設の責任者であるデニスが
強く反対したため，取締役会は結局再び開通日を延期し，12月7日とする
ことに決定した（1）。
　ルートウィヒ鉄道のニュルンベルク駅は「シュプリットラー門からあまり
離れていないところにあり，ミュンヘンあるいはアウグスブルク，アンスバッ
ハあるいはシュトゥットガルトから来る人はザイフリート・シュヴェッパー
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マンの立像の前で体をちょっと左へ向けさえすれば」（2）見える所にあった。
現在の地下鉄駅プレラーの辺に，創立当初のニュルンベルク駅があったのだ
ろう。現在の中央駅はフラウエン門（Frauentor）の近くに移っている。
　そのニュルンベルク駅の正面には花やバイエルンとニュルンベルクの旗が
飾られ，さらに王冠とルートウィヒ1世と書かれた文字が飾られていた。プ
ラッ，トナーの発案によって，駅舎の前にはわざわざ観覧席がしっらえられた。
8時頃には取締役や株主，式典に招待された賓客が到着して，観覧席や駅舎
のなかの，それぞれ指定された席に着いた。国王ルートウィヒは当日，ギリ
シア国王に選ばれた息子オットーを送るため欠席した。皇太子カール・テオ
ドールも，廷臣もバイエルン政府の高官も誰れ一人式典には参列しなかった。
国王の名を与えられたこの鉄道に対するバイエルン政府の基本姿勢が垣間見
えるようである。この鉄道の建設にあたって自説を述べたフリードリヒ・リ
ストにも招待状が発送されたが，彼も出席しなかった。彼は計画中のライプ
ツィヒードレスデン間の鉄道建設委員会のメンバーであったから，この時期
多忙であったのかも知れない。賓客のなかには，いわば政府の代表としてレ
ツァート郡の知事フォン・シュティピアーナーvon　Stichaner（3），アンスバッ
ハ，エアランゲン，シュヴァッハの市参事会員，軍人や文化人がいた。また，
ニュルンベルクの市職員や鉄道建設に携わった人々も出席した。ニュルンベ
ルクからフユルトまでの鉄道線路沿いに人々が溢れかえったω。
　秩序や安全を確保するため，考えられるすべての措置が講じられた。鉄道
に対してなされるかもしれない妨害行為や線路を渡ることによって生ずるか
もしれない事故を未然に防ぐために，ニュルンベルクとフユルトの両市にお
いて騎兵隊や歩兵の巡察隊が出動した。警察も治安維持のため軍隊を支援し
た（5）。
　観覧席のそばには，着飾った子供達や花束を持ち，賓客を案内する若い女
性，合唱団と国土防衛軍ニュルンベルク連隊軍楽隊がいた。8時30分，陸
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軍中佐ラウが指揮する軍楽隊の音楽を合図に，開通式典が始まった。ニュル
ンベルク市の第1市長ビンダーが登壇して，式辞を述べた。彼はそのなかで
鉄道建設の困難さに触れ，建設に携わったすべての人々，特にデニスの功績
を高く評価した。彼は式辞を終えるにあたって「国王と王家」のために万歳
を三唱し，参列者は皆これに和した。それに続いて，バイエルンの国歌「国
王万歳」Heil　unserem　K6nig　heilが吹奏されるなか，記念碑の除幕式が
行なわれた。その記念碑の表には「ドイッ最初の蒸気鉄道1835」と記され，
恐らく月桂樹と思われる葉に縁取られた，Lの飾り文字の上に王冠が載った
図柄が刻印されている。裏面にはニュルンベルクとフユルトの文字及び両市
の紋章が打刻されていた（6）。この除幕式をもって開通式典が終った。
　予定された式次第通りに式典が終ると，鉄道会社から送付された入場券を
持っている人々だけが，発車準備のできている列車に乗り込んだ。機関車も
客車も色鮮やかに塗られていた。機関車は「アドラー」（Der　Adler，鷲）
と命名された。その機関車全体の色は黒が基調をなしていたが，ボイラーは
緑であり，車輪とシャーシは赤であり，その他真鍮の部品もきらきら輝いて
いたので，特に美しく見えた。煙突は黒で，高さが15バイエルン・フィー
ト（約4．3m）もあり，低い車体の上に聲え立っているように見える。その
煙突の上部は漏斗のように開いていて，金色に塗られ，更にその下に金色の
輪がニケ所に描かれていた。客車はどぎっい黄色で塗られており，少なくと
も1等車の車両は路線の上に置かれた四輪の有蓋馬車のように見えた（7）。機
関車と客車には，水色と白の市松模様を菱形にしたバイエルンの国旗の小旗
が飾り付けられ，風に翻ってはためいていた。折しも天候は荒れ模様で，雨
が降り始め，それがやがて霊に変わった（8）。
　人々の最大の注目を集めたのは機関車と機関士であった。機関車の煙突か
ら黒煙が立ち上り，ボイラーのパイプから蒸気が噴射されるのを見て，人々
は驚嘆の声を上げた。機関車はまるで生き物のように見えた。また人々はそ
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の機関車を自信ありげに操作している男を畏敬の念をもって見た。その長身
のイギリス人はフロックコートを着て，シルクハットを被っていた。その男
の名前はウィリアム・ウィルソンであり，イギリスのニューキャスル・アポ
ン・タインのロバート・スティーブンソン社から派遣されたお雇い外国人で
あった（9）。
　午前9時，炭水車と客車9輌を引いた機関車が音楽と祝砲を合図に動き始
めた。黒煙と蒸気を噴出する間隔が次第に短くなり，機関車はスピードを増
した。人々は歓声を上げて，遠ざかる機関車を見送ったが，多数の人々は列
’車がやがてフユルトから戻るのを待っため立ち去らなかった。黒煙は次第に地
を低く這って㈹，列車の姿が視界から消えた。運送業者，辻馬車の御者や所
有者などの旧勢力はしばらくの問あとに残って，遠ざかる列車を罵っていた。
　ニュルンベルクを出発した「アドラー」は9分後にフユルト駅に到着した。
時速40kmのスピードで走ったことになる。当時としては信じられないほ
どのスピードであったろう。フユルト駅でも記念式典が行なわれた。記念の
門が作られ，着飾った子供や若い女性，フユルト市の職員らが列車を出迎え，
市長フォン・ボイメンが歓迎の挨拶を行なった。その後，乗客は旅館「プロ
イセン皇太子」において簡単な朝食をとり，再び列車でニュルンベルクへ戻っ
た。「第1便に同乗したすべての人々はあらゆる方面からの質問攻めを免れ
ることはできなかった」（11）。従来の馬車のスピードと比較すれば，近くの風
景は切り裂かれるように見えたにちがいないし，レールの敷設の仕方から判
断すれば，かなり激しい振動と騒音を伴ったにちがいない。彼らが初あての
体験をいかに誇張して語ったにしても，恐らく誇張し過ぎるということはな
かったであろう。
　第1便に続いて，11時に第2便，13時に第3便が出発し，14時に折り返
し便がフユルトを出発して，開通日の運行は終了した。第1便と第2便の列
車は招待客を乗せ，第3便は一般客に開放された。どの便も満員であった。
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　ルートウィヒ鉄道会社は12月8日から通常の業務を開始した。運行表の
詳細については不明の点が多い。例えば，1835年12月20日のように，機
関車が1日5往復した日もあるが，1836年2月12日のように一度も運行し
ない日もある。1836年3月初旬までの時点では，機関車は1日平均2ない
し3往復，馬車は一日平均6ないし7往復そあった。鉄道会社は，建設準備
期間中にニュルンベルクーフユルト間の交通量調査を実施して，人馬の流れ
を研究していたとはいえ，未だダイヤを確立するに至っていなかったようで
ある。従って，ルートウィヒ鉄道は乗客の多寡を考慮しっっ操業していたが，
基本的な運行表はあり，乗客が少ない場合には間引き運転していたと考えら
れる。W．ケストナーが指摘しているように，鉄道会社は「この新しい乗
物が順調に走るかどうか，各出発便に十分な乗客があるかどうか，別の未知
の問題が起こらないかどうか確信をもてなかった」⑰からである。
　基本的には，ニュルンベルク発は朝8時から夜18時まで，フユルト発は
朝7時30分から夜18時30分の間で運行されていたと考えられる。ニュル
ンベルク発13時と14時，フユルト発13時30分と14時30分は機関車が運
行し，それ以外の便は馬車であった（13）。ニュルンベルクーフユルト間の営業
キロは約6kmであり，所要時間は機関車で15分，馬車で25分であった。
従って，それぞれ時速24kmと約15kmで運行していたが，天候に大きく
左右されることがあった。例えば，H．　W．グランボウは次のように述べてい
る。「私はすごい嵐の日のことを覚えている。その日，機関車は連結された
一連の車輌と共に葬列のようにゆっくりと進んだ。そのためすべての乗客は
下車し，無力になった機関車と並んで歩いた」（’4）と。ただし1836年8月17
日，国王ルートウィヒ1世が乗車した際，ウィルソンは機関車を時速70km
で走らせたという㈹。
　9輌の客車は各等級に分けられ，3輌が1等車，4輌が2等車，2輌が3等
車であった。運賃は1等が12クロイッァー，2等が9クロイッァー，3等が
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6クロイッァーであった。6クロイッァーは1／10フロリンであるが，Uシェ
フォルトによれば「運賃は耳で聞く以上にかなり高い。というのは6クロイ
ツァーで2ポンドの黒パンが買えたからである」㈹。運賃は機関車でも馬車
でも同額であったから，機関車が運行する場合に最も混雑した。馬車が運行
する場合には大抵2輌の客車を牽引した。子供は8歳（17）から大人とみなさ
れ，上記の金額を支払った。
　乗車券の色は毎日変わり，乗車日，発車時間，車両の等級，車両番号，運
賃が押印されていた。それ故，乗車券は坐席番号のない坐席指定券でもあっ
た。従って，乗車券は特定の日と便にのみ有効であり，乗り遅れた場合には
無効になり，払戻しは行なわれなかった。車輔の等級や発車時間を間違えた
場合，また特に切符を必要としない子供が乗った場合，坐席の不足が生じ，
喧嘩や騒動が起った。列車に飛び乗る者や無賃乗車する者も後を絶たなかっ
た。現在とは異なって，犬を同乗させることは禁じられ，1等車で煙草を吸
うことも禁じられた。
　ニュルンベルクとフユルトの駅舎はどっしりとした石造りの建物であり，
1階に待合室と切符売り場，2階に事務室があった。ニュルンベルクには更
に厩舎と機関車や客車を格納する車庫があった。待合室にいた乗客は1回目
のベルが鳴ると，駅舎の裏庭に入ることができ，2回目のベルが鳴ると，車
庫に通じる入口のドアが開かれ，車掌が検札をして乗客を通した。3回目の
ベルは発車の合図であった。
　有蓋の客車の屋根の上には，御者台の上と同様に，1人の見張り番が腰掛
け，列車全体と周囲を監視していた。彼の役目はラッパを手に持ち，線路苧
るいは列車に何かが起こって，ブレーキをかけなければならない時，機関士
に合図を送ることである。機関車の燃料は石炭であったが，まだ安価に調達
できなかった。その結果，燃料として泥炭や木材が一部混ぜて使われたが，
そのため機関車の煙突から火の粉が飛んだ。それによって，乗客の帽子や衣
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服，その他の手回り品が焼けたり，有蓋客車の布製の屋根が焼けたりする事
故が起った。しかし，これは煙突に目のっまった金網を取り付け，煙だけを
外に逃がすことによって克服された。
　鉄道事故と呼べるようなもののなかで，ドイッ最初の鉄道事故は1835年
12月8日，すなわち開通日の翌日に起こった。それはニュルンベルクで一
連の客車を切り離す際，機関車が客車を強く押しすぎ，壁を倒壊させた。当
時まだ「車止め」はなかった。第2の事故は1835年12月25日に起こった。
午後4時頃，機関車のこの日3回目の運行にあたって，客車の車輪が粉々に
砕け，3輌が脱線した。いずれも物損事故であった（18）。1839年までは，鉄道
に直接帰因する死亡事故はなかった。
　最後に，ルートウィヒ鉄道会社の1836年の乗客数と営業成績について見
ておこう。1835年12月8日から1836年12月7日までの1年間に，449，399
枚の乗車券が販売された。その内訳は機関車が2，364便で245，809枚，馬車
が6，101便で203，590枚であった。営業収入は総額で59，697フロリン57ク
ロイッァーであった。1日平均の乗車券販売枚数は1，231枚であり，1日の
平均収入は163フロリン30クロイツァーであった（19）。費用を差し引いた利
潤は約37，380フロリンである（eD）。ルートウィヒ鉄道会社の資本金は176，000
フロリンであるから，資本に対する粗利益率は約34％であり，純利益率は
約21％であった。この純利益率はその他の鉄道，例えばブリュッセルーア
ントワープ鉄道の約5．5％やリヴァプールーマンチェスター鉄道の約10％に
比較して，格段に高いものであった（21）。それ故，ルートウィヒ鉄道会社は
1836年営業年度において株主に対して20％の配当金を支払うことができた。
1株の額面が100フロリンであったから，1株につき20フロリンの配当金が
支払われた。従って，配当金の総額は恐らく35，200フロリンになったはず
である。
　ルートウィヒ鉄道はその当初の建設計画によれば，旅客輸送と貨物輸送を
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兼営ずることを予定していたが，しかし実際には貨物輸送はほとんど行なわ
れなかった。初めて貨物が輸送されたのは1836年7月11日であり（22），2樽
のビールが1樽6クロイッァーの3等料金でニュルンベルクからフユルトへ
送られた。この2樽のビールはニュルンベルクのビール醸造業者レーデラー
からフユルト駅構内の飲食店経営者ラインドル宛に送られたものである。ルー
トウィヒ鉄道会社社長のシャラーがラインドルに書き送った指図書によれば
「…列車が到着した際にはいっでも，あなたが直ちにビア樽を引き取ること
を条件とします。駅長のレーナー博士は，貨物輸送を今後大幅に拡大しうる
ためにも，このちょっとした貨物輸送が適切に開始されるよう配慮するでしょ
う。フユルトへの旅客輸送はどのみち最初多くはないでしょうから，貨物輸
送の拡大はそれだけ一層容易に行なわれるでしょう」（23）。しかしシャラーの
予想に反して，貨物輸送はこの鉄道会社にとってはほとんど何の意義も持た
なかった。1839年には，貨物輸送収入はわずかに31フロリン，1850年になっ
ても262フロリンにすぎなかった（24）。
　とはいえ，旅客輸送は極めて順調であったから，ルートウィヒ鉄道会社は
株主に対して常に10％以上の配当を支払うことができた。これによって，
この鉄道会社はドイッにおいても鉄道が十分引き合う事業であることを証明
した。そして恐らく，この鉄道会社の成功は建設計画中の鉄道事業に勇気と
希望を与えたであろう。
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3．　ルートウィヒ鉄道の前史　鉄道か運河か
机上にドイッ全図を広げて，ニュルンベルクとフユルトの周辺を見ると，
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北にライン河の支流マイン河が東から西へ流れ，南を西から東ヘドナウ河が
流れている。マイン河はやがてライン河に合流して北海に注ぎ，他方ドナウ
河は黒海に注いでいる。ドナウ河の支流レグニッッ川（Regnitz）は北から
南下してフユルトの北で，一方はペグニッツ川（Pegnitz），他方はレドニッ
ッ川（Rednitz）に分流する。いわば，その中洲に，あるいは別言すれば，
ペグニッツ川の左岸にフユルトの町は広がっている。ペグニッッ川は蛇行し
ながら，更にわずかに南下してニュルンベルクの旧市街を二分する形で貫流
している。城塞や市役所，ハウプトマルクトや主要な教会はペグニッツ川の
右岸にある。ニュルンベルクはその成立を歴史的に見ると，右岸の旧市街の
方が古いのかもしれない。それ故，従来この両都市間を結ぶ旧道はニュルン
ベルクのティーアゲルトナートーアあるいはノイトーアを発し，サンクト・
ヨハネス，シュニークリング，ドースを経由して，そこでペグニッッ川を渡
河し，フユルトに達した。この旧道は土地の起伏に対応していたから，何度
も大きく曲りくねっていた。しかし，1801年から1805年にかけて，プロイ
センの大臣ハルデンベルクがペグニッッ川の左岸にあるフユルトから同じく
ペグニッッ川の左岸にあるニュルンベルクのプレラーまで，この川の南岸の
段丘に沿ってほぼ一直線の舗装道路を新道として建設した（第5節の付図参
照）。これによって人の往来や財貨の輸送はより容易になり，その時旧道は
時代遅れになった。
　ニュルンベルクーフユルト間に鉄道を建設するにしても，ニュルンベルク
を基点にしてライン河一マイン河一ドナウ河を結ぶ長大な運河を掘削するに
しても，巨額の資金が必要であり，いずれにしてもそこに経済的必然性があっ
たのであろうか。
　19世紀初頭のバイエルンは農業国であり，他のドイッ諸邦に比べても決
して経済的に優位であったとは言えないだろう。そうしたバイエルンのなか
で，ニュルンベルクには中世以来の遺産があった。ニュルンベルクは中世以
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来鏡，ガラス，鉛筆，塗料，玩具，家庭用器具などの手工業や商業が発達し
ていた。それはニュルンベルクが置かれていた地理的位置と密接に関係して
いる。W．ケストナーによれば，第1に，ニュルンベルクはドイツを南北に
縦断し，かっ東西に横断する2っの通商路と旅行路の交点にあり，これらの
路は帝国自由都市ニュルンベルクにとって極めて重要であった。第2に，ニュ
ルンベルクは問屋制度や委託販売制度の下で生産された財を輸送する遠隔地
商業にとって重要であった。第3に，ニュルンベルクはヨーロッパの生産物
のみならず，東西インドの生産物を扱う中継貿易地でもあったω。そして，
こうした遠隔地商業や中継貿易は必然的に運送業の発展をもたらした。
　しかし18世紀になると，ニュルンベルクの商業上の相対的地位は周辺諸
候の重商主義政策によって次第に低下し始めた。更に，ニュルンベルクの硬
直化したッンフト制度がこうした傾向を一層加速させた。ニュルンベルクは
今やアンスバッハーバイロイト辺境伯領で生産される工業製品の重要な顧客
になり，「ニュルンベルク産」と銘打たれた商品の大部分は今やこうしたニュ
ルンベルクの周辺都市で生産されるようになった。他方1518年に，それま
でニュルンベルクに居住していたユダヤ人がフユルトに移住し，30年戦争
後にある程度営業の自由が認められると，フユルトの人口は絶えず増加した。
アンスバッハーバイロイト辺境伯，ヴュルッブルクとアイヒシュテットの司
教領主がニュルンベルクに対抗する経済政策をとった結果，ニュルンベルク
の隣町であるフユルトは経済的にますます繁栄した②。しかしイギリス，オ
ランダ，フランスが海外貿易の表舞台で活躍し始め，神聖ローマ帝国が次第
に凋落すると共に，ニュルンベルクやフユルトの経済的意義も漸次低下せざ
るを得なかった。それを決定的にしたのは1806年であった。この年，帝国
自由都市ニュルンベルクはバイエルン王国に併合された。他方，フユルトは
1792年にプロイセンに組み入れられ，1806年に同様にバイエルンに編入さ
れた。
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　とはいえ経済的に遅れていたバイエルンのなかでは，ミッテルフランケン
が，そしてニュルンベルクが手工業や商業の中心であることに変わりはなかっ
た。H．ヴァイゲルトによれば，1825年のドイッの人口は約2，800万人であっ
たが，人口2，000人以上の都市に住んでいる人は総人口の約10％にすぎなかっ
た（3）。1830年頃，ミュンヘンの人口は約90，000人であり，ニュルンベルク
には約44，000人が住んでいた。フユルトの人口は約14，500人であり，その
うち2，400人から2，600人がユダヤ人であった（4）。従って，ニュルンベルク
とフユルトは当時のドイッにおいては注目するに足る大都市であったと言え
よう。しかし，両市においても階層間の貧富の差は激しく，ニュルンベルク
市長ビンダーとフユルト市長フォン・ボイメンが述べているように，数千人
もの市民が5月から9月までの夏の間節約のたあに素足で歩いていた⑤。ユ
ダヤ人はニュルンベルク市内に居住するこ．とを禁じられていたので（6），朝ニュ
ルンベルクへやって来て仕事をし，夕方市門が閉まる前にフユルトへ帰った。
彼らはニュルンベルクで商業，運送業，不動産業，辻馬車タクシー会社など
を経営していた。ニュルンベルクは四囲を壁で囲まれていたので，ユダヤ人
を監視するには好都合であった。彼らは1805年に完成した舗装国道を頻繁
に往来していたので，両都市間を結ぶ辻馬車タクシー会社が繁盛していた。
更にはこの国道を「数トンの重さの荷を山のように積んだ四頭立ての荷馬車
がゆっくり進んだ。郵便馬車，早い有蓋の四輪馬車，遅い農民の荷車職人，
手押し車を押した市場の物売り女，旅行中の学生，徒歩あるいは騎馬の兵士
も通った」（7）。このニュルンベルクとフユルトを結ぶ舗装国道はバイエルン
のなかでも最も交通の激しい道路の一っであった。
　加えて，この両都市間は約6kmと短かく，地形的にも問題はなかった。
この地域は砂地であり，克服すべき山や谷や川がなかった。しかも，この区
間の勾配は1／1000（1パーミル）であり，ほとんど真っ平らであった。従っ
て，鉄橋やトンネルを建設することなく，2っの都市を接続することが可能
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であった。
　バイエルンにおいては，最初から運河が鉄道の最大の敵であった。バイエ
ルンにおける鉄道推進派の旗手はヨーゼフ・リッター・フォン・バーダー
（Joseph　Ritter　von　Baader　l763－1835）であった。彼は1763年ミュンヘ
ンの医者の家に生まれ，1785年インゴルシュタット大学（現ミュンヘン大
学の前身）で医学博士の学位を取得した後，1786年から1794年までの8年
間をイギリスで過ごした。彼はそこで鉱山業，土木工学，機械工学，鉄道に
関する深い知識を習得した。彼はエディンバラやロンドンで土木技師として
働き，来るべき鉄道時代の実験を目の当たりにして帰国した。彼は1815年
から1816年にかけて再び8ケ月間イギリスに滞在し，かの地の経済発展や
鉄道の研究を行なった。その間の1808年に，彼はバイエルン上級鉱山官に
任ぜられ，1813年叙爵し，1826年ミュンヘン大学の力学及び機械工学の教
授になった。彼は1835年11月20日，すなわちルートウィヒ鉄道が開通す
る16日前72歳でミュンヘンにおいて没した（8）。彼は完成したルートウィヒ
鉄道を実際に見ることができなかったが，ドイッに鉄道を敷くという彼の生
涯の仕事はこれによって実現された。
　バイエルンにおける「鉄道か運河か」の論争は1805年に遡る。この年，
ゲルストナーが，ドナウ河とモルダウ川を接続しようとする場合，運河，鉄
道，道路のうちいずれが有利であるかと問題提起し，鉄道に軍配を揚げた。
それに対して同年，エアランゲン大学財政学教授A．リプスと建設監督官F．
ブリックがマイン河とドナウ河の接続を例にとって水路の建設に賛成した。
バーダーは1807年，リプスとブリックの意見とは全く反対に，鉄道の採用
を断固主張した（9）。彼は1812年，覚え書「バイエルン王国における鉄道の
導入にっいて」を国王マキシミリアン1世ヨーゼフMaximillian　I．Joseph
に提出したが，そのなかで鉄道の基点をニュルンベルクと考えるに至った。
彼は1814年，馬車鉄道の建設計画を国王に提案し，その区間として初めて
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具体的にニュルンベルクーフユルト間を挙げた。交通量が多く，短区間であ
り，かっ土地も平坦であることから，彼はこの区間で最も安上がりに，最も
有利に鉄道の実験ができると考えたのかもしれない。この年，イギリスでは，
ジョージ・スティーブンソンが彼の最初の蒸気機関車Mylordを製造し，鉄
道時代の幕開けを告げた。
　バーダーは鉄のレールと車両の模型を作り，1815年2月11日王国全域に
対する25年間の特許権を国王に申請し，国王は同年4月27日これを認可し
た（1°）。彼は1817年，マイン河とドナウ河を結ぶために，ヴュルッブルクの
南東マイン河畔のキツィンゲンKitzingenからニュルンベルクを経由して
アウグスブルクの北ドナウヴェアトDonauw6rthでドナウ河に達する
156kmの馬車鉄道の建設を提案した（11）。彼はまだこの時点でもあくまでも
馬を牽引力として想定していた。彼の構想によれば，この馬車鉄道は42時
間の行程であったが，彼は車両800両，馬44頭を含めた総費用を250万フ
ロリンと試算し，純益が25％の場合，まもなく償却できると予想した。し
かし，この計画はナポレオン戦争後の国力の疲弊と，1816年から1817年の
「失われた夏」に起因する不作によってヨーロッパ全域を襲った飢謹のゆえ
に，まもなく忘れ去られた（12＞。更に1818年，彼はミュンヘン王立機械製作
所の裏庭で，実物の半分の大きさの鉄道で実験を行なった。U．シェフォル
トによれば，この実験にあたって，犬が車両を牽引したので，国王は「我々
は一体どこでプードルを手に入れればよいのか」と冗談を言った（’3）。
　’1819年5月24日の第32回通常会議の席上で，下院議員メーメルが鉄道
建設に賛成の意見陳述を行なったが，ニュルンベルクーフユルト間の鉄道建
設において最適の方法をとるために，様々の方面から提案が寄せられた。そ
れは鉄道建設のデータを出来る限り多く収集するためであった。1819年7
月16日の第60回通常会議において，下院議員ハイデカンプは，カール大帝
の計画を実行し，マイン河とドナウ河を結合するというホーフシュテッテン
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男爵案を取り上げ，これを水路によってではなく，鉄道によって行なうこと
を提案した。会期の終了が迫り，継続審議の時間はなかったけれども，この
問題にっいては慎重審議が求められたので，結論を見るに至らなかった（14）。
　1819年5月26日の下院において，時の大蔵大臣レルヒェンフェルトが国
家の財政支出に関する演説を行ない，そのなかで鉄道に関する所見を述べた。
それをバーダーは以下のように要約している。第1に，鉄道は全国津々浦々
に建設できないし，一般に短区間においてのみ実現可能である。その場合，
ある地点で荷を積み，別の地点で荷を下さなければならない。第2に，鉄道
の建設費は普通の舗装国道の建設費ほどではないとしても，このことから国
家にとって節約あるいは実際の財政上の収入が生ずるわけではない。という
のは，鉄道も国道も保守しなければならないからである㈹。
　こうした議論に対して，バーダーは「鉄道の実現可能性が一般に非常に短
かい区間にのみ制限されるということは決して正しくない。イギリスの平坦
な地では，既に12時間から15時間の長さの区間が準備されている」（16）と反
論した。鉄道の路線が網の目のようになっていない場合，貨物の積み換えに
は時間と費用がかかる。そのため，バーダーは鉄道で運ばれた車両がそのま
ま道路をも走る方式を採用した。建設費の償却の問題にっいても，彼は次の
ように述べた。「航行可能な運河が政府の費用で建設された国ではどこでも，
政府は運河で運ばれた生産物から，運河の建設と保守のたあに支出された経
費を補償するために，水門通行税を徴収している。このようにして，政府自
身が鉄道を建設しようとする場合，政府は鉄道を利用するすべての人々に対
して，ツェントナーとマイルに応じて一定の通行税あるいは鉄道税を支払わ
せることができる」〔17）。バーダーは更に続けて，ニュルンベルクーフユルト
間の鉄道建設費は中央関税＝通行税管理局の官庁報告書によれば，輸送費の
節約によって2年以内に償却でき，この鉄道建設によってライン河とドナウ
河を接続するという「あの偉大な商業的結合」が可能になると力説してい
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る（18）。
　彼は1825年国王マキシミリアン1世ヨーゼフの認可を得て，ニュンフェ
ンブルク城の公園内に2種類の実験線を楕円形に敷設した。一方はイギリス
方式，すなわち木の枕木の上に鍛鉄製のT字型レールを敷き，車両の車輪
にはフランジがっいたものを使った。他方はバーダー方式，すなわち高い石
の枕木の上に鋳鉄製の無頭のレールを敷き，車両の車輪にはフランジのない
ものを用いた。それは同一の車両を鉄道と同時に道路上をも走行可能にする
ためであった。そのために，バーダー方式の車両には外側と内側の2ヵ所に
車輪が装備されていた。外側の車輪は一般の道路を走るためのものであり，
レール上では浮いた形になっている。そうするために，高い石の枕木を用い
た。内側の車輪は小さく，レール上を走行するときに用いられる。レールが
無頭であり，車輪にフランジがないため，車両が軌道を逸脱しない工夫がほ
どこされていた。この実験線の長さは1200バイエルンフィート，約345m
であり㈹，6輌の車輔を馬に牽引させた。
　1825年，マキシミリアン1世ヨー・ゼフが没すると，息子のルートウィヒ
1世Ludwig　l．が国王に即位した。ルートウィヒ1世は運河の建設の
みならず，鉄道にも深い関心を示した。彼の考えによれば，国家自身が鉄道
の建設を計画し，準備し工事の監督を引き受けるべきであるが，その他のす
べての費用は民間の団体，従ってとりわけニュルンベルクの商人が引き受け
るべきものであった⑳。ルートウィヒ1世がバート・ブリュッケナウ（フル
ダの南）を通って旅行した1826年9月27日，友人であるフユルトの第1市
長フォン・ボイメンに宛て手紙を書いた。「私はフユルトーニュルンベルク
間の鉄道建設を望ましいばかりでなく，容易に実現可能であると思う。もっ
とも，私の熱心な援助と支持が確約されれば，の話であるが」（21）。
　ニュルンベルクとフユルトの商人の間で，鉄道建設に関する最初の協議が
1825年春に行なわれたが，未だ商人の関心は薄く，この話合いは失敗に終っ
　314　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（752）
　　　　　　ドイッ最初の鉄道としてのルートウィヒ鉄道（1）
た。1827年4月にも，フユルトの商人ゲープハルトとニュルンベルクの商
工会議所会員のメルケル，フーバー，フォン・フォルスターが会合し，両都
市間に利益共同体が形成された。フユルトの市長フォン・ボイメンはそれに
必要なあらゆる支援を約束した㈱。
　1827年7月，技師パウリが鉄道建設費の見積りを依頼されて，ニュルン
ベルクにやって来た。彼は1817年から1821年までマンチェスターに滞在し，
イギリスの鉄道に精通していた。彼は詳細な計画案を作成し，それを9月1
日ニュルンベルク商工会議所に提出した。この見積り書には，3つの方式に
よる建設案が示されていた。すなわちバーダー方式，イギリスのアプト（歯
車）方式，イギリスのカント（線路の曲線部分では遠心力が働くため，外側
のレールを内側より高く敷く一般的なレール敷設方法）方式がそれである。
建設費の見積り額はバーダー方式が227，000フロリン，アプト方式が75，000
フロリン，カント方式が87，000フロリンであり，バーダー方式は他の2つ
のイギリス方式に比べて，約2．6倍から3倍の費用が必要であった（23）。
　9月18日，両市の代表がフォルスターの家に集まって会談したが，国王
が望んだバーダー方式を採用した場合，全く採算がとれないと彼らは判断し
た。彼らはまだこの時点では専ら貨物輸送のみを考えていた（2％その際輸送
されうる商品としては，特にツィルンドルフ産の建築用石材，木材，ビール，
穀物，食料品などが考えられていた〔25）。彼らの試算によれば，鉄道が年
31，000バイエルンッェントナーの貨物を輸送する場合，資本の利子を5％，
ツェントナー当たりの経常費を4～5％と仮定すると，バーダー方式による
建設費は227，000フロリンであるから，1ッェントナー当たりの鉄道運賃は
43クロイツァー，アプト方式では約13クロイッァー，カント方式では約15
クロイツァーになる。ところが，荷馬車による輸送費は道路通行税も含あて
1ツェントナー当たり10から12クロイツァーであった（26）。それ故，彼らは
この計画を断念せざるを得なかった。
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　フリードリヒ・リストFriedrich　Listは1828年9月に「運河と鉄道につ
いて」5通の手紙をミュンヘンのフォン・バーダーに宛てアメリカから書き
送った。そのなかで，運河と鉄道の優劣にっいてはアメリカでも意見が分か
れているが，近年では鉄道派が多数を占めていると述べている。リストはそ
の理由として，鉄道は第1に，寒気や清掃による中断の期間が短い，第2に，
建設費と維持費が安い。第3に，建設期間が短い，第4に，早く輸送できる，
第5に，予測できない障害が起こりにくい，第6に，建設途中でも完成区間
で営業できることを挙げている（27）。
　リストは1828年11月，このフォン・バーダー宛の手紙を含めて「北アメ
リカからの報告」Mitteilungen　aus　Nordamerikaを手紙に添えてバイエ
ルン国王ルートウィヒ1世に送った（°S）。この「北アメリカからの報告」に対
して，国王ルートウィヒはクレンッェ，フォン・シェンク，ペヒマンの3名
に書面によって意見を提出するよう求あた。しかし3名の所見が提出される
前に，ルートウィヒは1829年3月18日，自己の判断を表明した。すなわち
「ミュンヘンとドナウ河との間に運河が引かれることは私には適切であるよ
うに思われる。ドナウ河とマイン河との間にっいても同様である。戦争にな
ると，鉄道は軌道にいたるまでなんと簡単に破壊されることだろう。しかし
運河は数世紀後に再び簡単に建設できる」（29）と。この時，彼の頭のなかには
「カールの堀」が思い浮んだのかもしれない。
　国王の求めに応じて，3名は鑑定書を提出した。クレンッェは鉄道と運河
という2っの交通手段を慎重に比較検討し，鉄道の長所を安全，迅速，安価
な交通手段であり，年間を通じて営業可能で，維持・保守費が安く，戦争の
影響があっても容易に再建可能であると具申した。他方，彼は運河を「壮大
な企て」としながらも，ライン河一ドナウ河間の現在の商業状況からみて，
この接続が成功する見込みはほとんどないと結論した。フォン・シェンクも
また鉄道の建設に賛成した。彼によれば，鉄道は資金や労力や地積が少なく
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て済み，建設期間も短く，早くかつ年中輸送可能である，とりわけ鉄道は製
鉄業を発展させる。これに対して，ペヒマンは鉄道に反対し，ドナウ河とマ
イン河を水路によって接続することを主張した。彼によれば，運河の建設費
は鉄道の方が幾分安いにしても，それほど変わらず，地積もそれほど必要で
はなく，技術的にもそれほど困難ではない（3°）。
　ライン河一マイン河一ドナウ河を結ぶ運河は国王の名を冠して「ルートウィ
ヒ運河」と呼ばれたが，この運河の原型は既にカール大帝の皇帝載冠式の直
前の793年に「カールの堀」として計画されたものであった。フォン・バー
ダーによって一括して「運河論者」Kanalistenと呼ばれた宮廷の側近たち
は「カール大帝の後継者としてのルートウィヒ国王の夢であるフォッサ・カ
ロリーナfossa　Carolina，すなわち北海一黒海運河を建設するという夢を
忘れなかった」（31）。カール大帝の理念は国王ルートウィヒに受け継がれた，
すなわちライン河とドナウ河を結ぶことによって，ヨーロッパに巨大な交通
路を建設できるという「理念は1000年にわたって生き続け，しばしばほと
んど神秘的に作用する歴史懐娠的な憧憬として高度に練り上げられた」㈹。
国王ルートウィヒは当初フォン・バーダーの影響下にあって鉄道に対しても
関心を示したが，長続きせず，彼はまもなくフォッサ・カロリーナの建設案
に熱中し始めた。
　しかし，鉄道賛成派にしても運河論者にしても，ライン河とドナウ河とい
う2つの大河へ出る連絡路として鉄道と運河のいずれが優れているかを論じ，
鉄道それ自体の様々の意義を鋭く認識していたというわけではなかった。フォ
ン・バーダーにしても，鉄道は大河への出口を求める交通手段であった。
　1833年，1冊のパンフレットが匿名の著者によって出版された。そのパン
フレットのタイトルはErwiderung　auf　die　Einladung　zur　GrUndung
einer　Gesellschaft　fUr　die　Errichtung　einer　Eisenbahn　mit　Dampffahrt
zwischen　NUrnberg　und　FUrth　であった（32）。タイトルから判断して，出
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版されたのは1833年5月14日以降である。この論文のなかで，匿名の著者
は鉄道に反対する論点をいくっか挙げている。すなわち，第1に，計画され
ているニュルンベルクーフユルト間の鉄道が将来マイン河とドナウ河の連絡
路の基礎になるはずであるならば，マイン河とドナウ河を接続する最短距離
は明らかにニュルンベルクからフユルトではなく，ニュルンベルクからフォ
ルヒハイム（バンベルクとエアランゲンの中間）でなければならない。第2
に，予定されている鉄道ルートは国道に近すぎて，蒸気機関車が馬を驚かせ
る。第3に，鉄道によって消費される石炭が石炭への需要を高あ，価格を上
昇させる。その結果，例えば石炭を利用しているビール醸造業者の費用は増
加し，ビールの価格は騰貴する。第4に，石炭不足は木炭需要を生み出す。
我が地方には既にホップ栽培用の支柱への木材需要があり，木炭の追加需要
は美林の伐採を結果する。第5に，この鉄道はニュルンベルクーフユルト間
のすべての貸し馬車業者と運送業者から生業を奪い，多数の人々を失業させ
る。そして最後に，この投機は豊かな階級からのみ生じ，その資本は彼らの
ためにより高い利子を生む，と。そして，この匿名の著者は奇妙な結論に到
達する。「鉄道は他の人々を雇うことなく多くの人間を失業させ，国家には
いかなる利益をももたらさない。なるほど運河は早い輸送を提供しないが，
その建設と維持にあたっては，鉄道がもっていない利益をもたらす。すなわ
ち，
　　　運河の掘削は多くの人間を雇う。
　　　その保守は人間を養う。
　　　船の航行は人間を養う。
　　　船の建造は人間を養う。」（33）と。
　この匿名の著者による批判は根拠のないものばかりではなかった。例えば，
石炭は当時オバーフランケンのクロナッハ周辺から運ばれていたが，それほ
ど良質ではなかったこの石炭の市場価格はバイエルンツェントナー当たり1
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フロリン20クロイッァーもした。W．ミュックの試算によれば，蒸気機関車
がニュルンベルクーフユルト間を1日平均3．25往復した場合，ルートウィ
ヒ鉄道は燃料を混合して用いたので，燃料消費量は石炭約254．5kg（509ポ
ンド）と木材123kg（246ポンド）である。そのため，ルートウィヒ鉄道は
高価な石炭をオバープファルッ，ザール地方，ボヘミア地方から輸入しなけ
ればならなかった（u）。
　1834年7月1日「ライン河とドナウ河を接続するための運河の建設に関
する法律」が可決され，1835年フランクフルト・アム・マインのロートシ
ルト銀行が1年以内に額面価額にして850万フロリンの株式を市場で売却す
ることになった。10年間の工期の後に，ルートウィヒ1世の誕生日である
1846年8月25日に，172kmのバンベルクーケルハイム問のルートウィヒ運
河が開通した。総工費は当初見積り額の2倍の1，760万フロリンに達した（35）。
工費はルートウィヒ鉄道の100倍であり，1キロメートル当たりの費用は約
29倍であった。このルートウィヒ運河の底辺部分の幅は10．8m，上部は
15．8mであり，水深は1．46mであった。水門は101あり，その長さは35．1m，
幅は4．68mであった（36）。この運河は幅が狭すぎ，底も浅すぎ，水門が多す
ぎた。そのため，大型の船舶による貨物の遠距離輸送には向かなかった。こ
の運河を航行する船舶はやがてますます少なくなり，19世紀の末には近距
離輸送の手段としてのみ利用された。
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